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INLEDNING

Den 23 januari 1981 havererade flygplanet SE-DCL av typ Saab 328
Lansen disponerat av Svensk Flygtjinst AB (Swedair) vid forsva-
rets materielverks forscksplats RFN, Vidsel. De b&da ombord-
varande, forare och passagerare, omkom sedan de skjutit ut sig
vid hdg fart. Flygplanet slog ned i marken strax SV Vidsel flyg-
plats och totalforstdrdes.

Statens haverikommission underrdttades om haveriet samma dag
genom flygstaben k1 0925.

Kommissionen - lagman K-E Andersson, ordférande och dversteldjt-
nant C Jernow - pdbdrjade utredningen samma dag.

Till kommissionen har knutits foljande experter:

Ingenjor Yngve Unosson

Ingenjor Erwin Ek

Major Bengt Carlsson

Professor WiTlhelm von Dobeln : .
Ingenjor Sven-Erik Jeppsson

Flygdirektor Sten-Inge Drie

Kommissionen har sammantratt:

1981-01-23 SHK kansli
(Andersson, Jernow)

1981-01-23--25 Vidsel
(Andersson, Jernow, Unosson, Carlsson,
Landervik, von Dtbeln, Jeppsson)

1981-01-26 F 21, Luled
(Andersson, Jernow, Carlsson)

1981-03-05 SHK kansli
(Andersson, Jernow, Unosson, Carlsson, Ek,
von Dobeln, Jeppsson, Drie)

1983-06-17 SHK kansli
(Andersson, Jernow, Unosson, Carlsson,
von Dobeln, Jeppsson)



1 FAKTAREDOVISNING

Eel Redogorelse for flygningen

Den 23 januari 1981 ungefar k1 0853 startade SE-DCL, ett en-
motorigt jetflygplan av typ Saab 32 B Lansen, fran Vidsels flyg-
plats. Flygningen avsdg allman flygtraning i form av upprepade
instrumentinflygningar (Anita - Barbro) vid Vidsel. I aktuellt
Tuftrum rddde IMC frdn ca 2 000 meters hojd upp till hdjd

5 000 - 7 000 m. Forutom foraren medfoljde i baksits en flyg-
mekaniker som passagerare i tjansteuppdrag.

Starten utfordes fran bana 11 med tdnd efterbriannkammare varefter
foraren svangde hoger till kurs 180° under stigning enligt er-
hallet fardtillstdnd. Ndr flygledaren i tornet strax darefter
gav foraren direktiv att dvergd till kanal C meddelade denne

"vi stiger genom 1500 kurs 180". (Han kvitterade ej frekvens-
skiftet utan kvarldg pd tornfrekvensen under den fortsatta flyg-
ningen). Omedelbart direfter erhdll foraren fortsatt fardtill-
stand att stiga till 4 000 m och anmdla pd avstdnd 25 km‘gbder om
fdltet vilket han motldste. Nar flygledaren i tornet ungefdr 1,5
minuter senare frédgade foraren om aktuellt avstdnd och hojd sva-
rade denne "avstdnd 23 och 4000". Foraren erhdll d& fortsatt
fardtillstand att pd avsténd 25 km svdanga hoger mot plats vil-
ket han kvitterade genom att meddela "CL svanger hoger". Nar den
flygledare som befann sig i kontrollen (Vidsel) for att p3 radar
utan Tedningsuppdrag f61ja upp CL och F 21 vdderspaningsflygplan
Sk 60 U04 sag att flygplanet hade "ett par km kvar" till plats
meddelade han detta via interfon till tornet varpa flygledaren
ddr meddelade foraren att forbereda en svang dver plats pd hojd
4 000 m. (Avsikten darmed var att dstadkomma separation till UO4
som skulle passera strax norr om Vidsel under stigning fran 1&g
hojd till 2 000 m.)

Eftersom foraren (CL) ej kvitterade detta meddelande anropade
flygledaren honom dnyo dock utan att f& svar. Tjugofem sekunder



senare meddelade foraren av UO4 att han befann sig tvars Vidsel
och just sett ett kortvarigt eldsken strax sdder om fdltet.

For flygledaren i Vidsel kontroll (syntetisk radarbild) forsvann
ekot av CL ca 3 km sdder om plats Vidsel. Flygledaren pa Kallax
kontroll (r& radarbild) som ej hade ndgot ledningsuppdrag vid
til1fdllet tror sig @andd minnas att han sag ett flygplaneko
(sannolikt CL) som passerade Vidsel pd nordlig kurs och dar-
efter svdngde vdnster ca 90° innan det fdrsvann fran radarindi-
katorn.

Frdan flygplatsen syntes flygplanet i brant kontinuerlig dyk-
ning ndr det passerade molnundersidan och k1 0858.30 slog ned
i marken 2,5 km sydvast om flygplatsen.

Bade foraren och passageraren skot ut sig genom stdngd huv
(passageraren  forst). Passagerarens fallskdrm observerades fran
markenn fullt utvecklad pd ca 700 meters hojd och han landade
strax norr om flygplatsens ostra bandnda. Aven fdorarens fallskdrm
observerades fullt utvecklad men pd ldgre hdjd &n passagerarens.
Foraren landade ca 400 m ifrdn flygplanets nedslagsplats.

1.2 Personskador

Besdttning Passagerare Uvriga
Ddda 1 1 0
Allvarligt skadade 0 0 0
Lindrigt skadade 0 0 0
1.3 Skador pd flygplanet

Flygplanet totalftrstordes.

L



Tl Andra skador

Obetydliga markskador.

1.5 Beséttniﬁgen

Foraren var vid tiden for haveriet 44 &r gammal.

Han genomgick grundldggande flygutbildning vid FV 1955-56 och
tjinstgjorde darefter som filtflygare vid F 1 ddr han fldg bade
J 33 Venom och J 32 B Lansen. Han ldmnade FV 1961 dd han efter
anstkan antagits som forare vid Svensk Flygtjénst AB (Swedair)
med stationering RFN, Vidsel. Ddr tjdnstgjorde han kontinuerligt
under ndstan tjugo 3rs tid fram till haveriet.

Vid RFN f16g han Venom och Lansen och efter helikopterutbildning
(1963-64) dessutom hkp 2 och 3. Ddrutdver f1dg han dven
bl a Beech 55, MFI Junior och Piper Colt.

Vid tiden for haveriet hade fdraren uppndtt totalt 5 000,3 flyg-
timmar varav p& flygplan 32 drygt 1 000 timmar. Efter drsskiftet
1980-81 hade hans flygtjanst fére haveriet omfattat tvd pass med
flygplan 32 B den 9 januari (instrumentinflygningar), ett pass
med hkp 2 den 12 januari och ett pass med Beech Baron (overflyg-
ning till Kallax) den 21 januari.

Féraren innehade civila flygcertifikat (C- och BH-certifikat)
senast fornyade i september 1980 med giltighet till mars 1981.

Haveriet intrdffade en fredag. Féraren skulle pdfdljande mindag
ha pabdrjat utbildning i Gdvle pd flygplan MU 2 (tvamotorigt
ma1bogseringsflygplan) i Swedairs regi under en femveckorsperiod.
Avsikten var att han ddrefter skulle tjénstgdra vid RFN for att
efter sommarsemestern 1981 stationeras i Gdvle for mdlbogserings-
flygning. ‘



Betrdaffande forarens flygmedicinska status ar bl a fdljande av
intresse.

Han var fodd i Finland som nummer tvd av tre syskon. De kom efter
moderns dod 1942 ti11 Sverige. Han kom till ett barnhem dar han
hade anpassningssvdrigheter som synes ha ldmnat djupa spar i hans
medvetande manga ar senare. Han adopterades 1942 och anpassade sig
vdl till det nya hemmet.

Nagon gdng 1948-49 &drog han sig en skallskada, eventuellt med
minnesforlust.

Sedvanliga ldkarunderstkningar foranledde inga anmiarkningar da
han antogs till flygutbildning i flygvapnet 1955.

Under sin tjanstetid i flygvapnet 1955-61 ftretedde foraren en del
symptom som pdverkade hans tjdnstbarhet, 1957 opererades hans nis-
skiljevagg pd grund av tdata luftvdgsinfektioner. Samma &r upp-
trddde synstorningar pad vanster Oga. Vid understkning 1958 fann
man ett abnormt elektroencephalogram (EEG) som emellertid norma-
liserades. Ingen sdker diagnos kunde stdllas och efter nég}a mana-
der dtergick han i normal flygtjanst.

Vid nagot tillfdlle under 1958-61 hade fdraren vid flygning med
J 33 en sd kraftig sinnesvilla under VMC mérker att hans rote-
tvda mdste overta ledningen av roten.

Forarens synstorningar, som hade karaktdren av attacker av dim-
syn 1-2 timmar, kvarstod 1961 dd han ldmnade flygvapnet och tog
anstdllning i Svensk Flygtjanst.

1969 sokte foraren hjalp for nedsatt Tust att flyga och huvud-
vark bakom hoger dra. 1970 behandlades han av otolog for aller-
gisk snuva och senare fgr sensationer av sus bakom vanster &ra
som utmynnade i explosiv huvudvdrk. Han hade mardrommar men ville
inte medge flygrddsla.

1976 vid mdlgdng var han ndra att trdffas av en robot vilket med-
forde nya mardrommar.



1978 hade han tryckkansla i vanster ansiktshalva och ut i vdnster
ora. En stor cysta i vanster kdkhdla opererades 1979 utan att han
blev besvarsfri.

Efter remiss frdn sin flygldkare genomgick han 1979-11-28 och
12-11 undertryckskammarprov varvid diagnosen alternobar vertigo
(yrsel pd grund av lufttrycksfGriandringar) stdlldes. N&gon doku-
mentation av registrerad nystagmus har dock ej &terfunnits. I
luftfartsverkets handlingar har 1979-12-12 diagnosen "Klar
neurotisering for flygning 32" noterats och darvid fran flyg-
sdkerhetssynpunkt ifrdgasatts hans avforande fran denna flygplan-
typ ndgot som dock ej verkstdlldes.

1980 i januari stdkte fdoraren forflyttning till Gavle vilket

skulle medfora att han inte langre skulle flyga 32. Fdraren mot-
satte sig dock avfdrande frdan 32 sd ldnge han var kvar pd Vidsel-
basen. En sddan andring av tjansten skulle ej medftrt ekonomiska
konsekvenser for honom. Han fick fortsdtta flyga 32 dd en gemensam
beddmning av stabslakaren milo ON och flygstabens flygspecialldkare
gav slutsatsen att fdrarens besvdr ej utgjorde f]ygsékerﬁetsrisk.
Detta delgavs luftfartsverket i bilaga till protokoll 1980-03-26
over fornyad allman ldkarundersckning i samband med certifikat-
fornyelse.

Senaste allmdnna ldkarundersckning dgde rum i samband med ansdkan
om certifikatfornyelse i september 1980 varvid hinder for for-
nyelse ej ansdgs foreligga.

Under flygning 1980-11-07 fick fdraren ett yrselanfall for vilket
han undersoktes av otolog 11-10. Undersdkningsresultatet bedomdes
av flygspecialldkaren vid flygstaben, som drog slutsatsen att
hdndelsen var en forstdrkt fysiologisk reaktion mera &n en pato-
logisk vertigo. "Tidigare tecken pd en 1dtt flygneuros stdrks
sdledes".



Av likarhandlingarna framgér att foraren vid de allmdnna lakar-
undersdkningarna klagat dver huvudvdrk som uppkommit efter men ej
under flygning med flygplan 32. I samband med undertryckskammar-
proven angav han att huvudvdrken infann sig pd kvédllen eller
natten och kunde vara mycket svdr "skulle aldrig klara av att
flyga med sadan huvudvark".

Varken Swedair eller foretagets flygchef pd Vidsel hade kdnnedom
om forarens egentliga flygmedicinska status.

Passageraren var vid tiden for haveriet 26 dr gammal. Han var an-
sti11d av Swedair och tjanstgjorde vid RFN som flygplanmekaniker.
Han hade tidigare ndgon géng medféljt som passagerare i flygplan
32 B. Avsikten var att ndr han sedermera uppnatt storre erfaren-
het skulle han medftlja vid utebaseringar och d& tjanstgdora som

mekaniker pa andra flygplatser dn Vidsel.

Under den aktuella flygningen var passageraren utrustad med van-
liga Graninge-stdvlar, som han tappade vid utskjutningen.

1.6 Flygplanet

Flygplanet av typ 32 Lansen var tillverkat av Saab-Scania (med
tillverkningsnummer 567) och levererades till FV 1959-09-25. Det
Gverlimnades till Svensk Flygtjanst AB 1967-09-07 vid en drifttid
av 604 timmar.

Flygplanet erhdll svensk registreringsbeteckning SE-DCL. Det
grundbesiktigades av LFV 1969-01-02. Vid tiden for haveriet hade
flygplanet uppndtt en drifttid av 1 557,37 timmar. Det hade gil-
tigt luftvdrdighetsbevis.

Flygplanets motor av typ RM6AE var tillverkad av Rolls Royce
(med tillverkningsnummer 3574) och godkand av FV 1959-05-19.
Motorn monterades i det aktuella flygplanet vid flygplanets

drifttid 1 54?,22 timmar. Motorns drifttid vid haveriet var
1 084,37 timmar.



Motorns efterbrdnnkammare av typ EBK-61 var tillverkad av
Svenska Flygmotor AB (med tillverkningsnummer 7035) 1959-04-01.
Den monterades pd den aktuella motorn 1980-02-18. Efterbrann-
kammarens drifttid vid haveriet var 1 476,23 timmar.

Flygplanets underhdll (service, tillsyner, @ndringar och under-
hid11sbyten) har skotts enligt FV normer. Inga for flygplantypen
onormala anmarkningar har noterats. Senaste tillsyn var H-till-
syn som utfordes vid drifttid 1 444 timmar.

Flygplanet var forsett med den utrustning och de instrument som
krdavs for flygning enligt IFR samt vid starten fylld extratank.
Ingen annan yttre utrustning var monterad pd flygplanet.

Vid haveriet 1ag flygplanets tyngdpunkt och flygvikt inom fore-
skrivna granser.

17 Vadret

§

Nar haveriet intraffade rddde fdljande vdder i Vidselomradet:

Det fanns 8/8 nimbostratusmoln med dversida 5 000 - 7 000 m och
diffus undersida pa ca 2 000 m. Under moln fdrekom 1&dtt sndfall
med sikt 20-25 km. Vid marken rddde svag vdaxlande vind, tempe-
ratur -11° C, daggpunkt -13° och relativ fuktighet 85 %. QFE
var 985 mb och QNH 1007 mb.

1.8 Navigationshjalpmedel

Flygplanet var fdrsett med radarnavigeringsutrustning av typ

PN 50/A. Denna DME-utrustning ger under flygning uppgift om
dels riktning och avstdnd till en utvald radarnavigeringsfyr
PN-51 och PN-60 (Anita) och dels sididge i forhd1lande till in-
flygningslinjen och avstdnd til1 sdttpunkten mot fdlt utrustace
med radarlandningsfyran PN-52 (Barbro). Flygplanet var dven ut-
rustat med ADF.



Intet har framkommit som tyder p& felfunktion i den mark- och
flygburna navigeringsutrustningen.

1.8 Radiokommunikation

Aktuell bandad radiokommunikation mellan SE-DCL, UO4 och Vidsel
ATS har utskrivits. Intet har framkommit som tyder pa felfunk-
tion i radioutrustningen.

Betriffande radiokommunikationen hanvisas till bilaga 1.
1.10 Flygplatsen

Vidsel flygplats (ESPE) som dr beldgen invid Pitedlven 18 km
nordvist om Vidsel dr forsedd med en permanentad bana 11/29

(2 300 x 35 m). Flygplatsen d&r en militdr trafikflygplats som
dven dr godkiand for civilt bruk. Ansvarig myndighet inom FMV-F
ir C RFN (som dven utfidrdat bestdmmelser for den flygtjanst som
leds av Swedairs flygchef p& platsen).

Inflygningshjdlpmedel for Iandnihg i riktning 29 utgors bl a
av PN 601 (Anita) och PN 59/50 (Barbro).

Flygplatsens flygtrafikledning utdvar flygkontroll-, flyginfor-
mations- och alarmeringstjanst. P& flygplatsen utovas dven militdr
vadertjanst.

Vid haveritillfallet tjinstgjorde i tornet en flygledare, i kon-
trollen en flygledare och pad vdderstationen en meteorologassistent.

Flygplatsens brand- och rdddningstjanst upprattholl vid tillfdllet
normalberedskap.
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1.1 Fardregistrator

Ingick ej i flygplanets utrustning. Flygningen har ej registre-
rats pd film vid ndgon radarstation.

1.12 Haveriplats och flygplanvrak

Karta utvisande haveriplatsens ldge m m &terfinns i bilaga 2.
Gjord haveriplatsundersokning visar foljande:

Flygplanet har i ca 80° dykvinkel med hog fart och pa kurs ca
160° slagit ned i kanten av en myr. Markbeskaffenheten ar

sand, s k mjdla. En ca 7 m djup och 10-13 m vid grop bildades med
tydliga avtryck frin hdger och vdnster vinge som visar att flyg-
planet legat rdttvant vid nedslaget. Marken var snétackt (sno-
djup ca 70 cm). De enda detaljer som direkt kunde identifieras

-var hdoger och vinster skevroder och vingklaffar samt en bit fran

huvramen. I mitten av gropen 13g ebk-detaljer. Utkastet runt
gropen var Titet. Inga stora detaljer kunde upptdckas. Sndn runt
nedslagsplatsen var sotfirgad. Sotet bildades vid den explosion
som vittnena iakttog. Flygplanet hade sonderdelats i mycket sma
bitar.

1.13 Medicinska forhallanden

Vid obduktionen av de omkomna fanns inga tecken pd sjukdomar,
skador eller avvikelser fran normala fdorhdllanden som kan ha
haft inverkan pi haveriets uppkomst, fdorlopp eller utgdng. Bada
har omkommit pad grund av de skador de erhdll i éamband med ut-
skjutningen ur flygplanet di de utsattes for stora luft- och
masskrafter samt kolliderade med fenan.

1.14 Brand
Brand utbrot ejl

115 Overlevnadsmdjligheter

Bade fdraren och passageraren skét ut sig genom stdngd huv.
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Passageraren skot ut sig innan foraren gjorde det.

Raddningssystemets funktion vid haveriet har understkts. Under-
sokningen har visat att systemet har fungerat pd avsett sdtt.
Bada ekipagen har, efter initiering av systemet med nedre ut-
skjutningshandtaget, skjutits ut genom huven och har hamnat i
barande fallskirm pa ca 1 300 resp ca 100 meters hdjd.

P& grund av att farten vid utskjutningen - beddmt 850-900 km/h -
varit hogre a@n for rdaddningssystemets gdllande Ovre grdnsvdrde

- 750 km/h - har dock bada ekipagen kolliderat med flygplanets
fena. I utskjutningarnas initialskede har sdvdl passageraren som
foraren utsatts for si stora Tuft- och masskrafter och sa kraftig
kollision med fenan att raddning ej varit mgjlig. Aven om en del
av skadorna kunnat begridnsas om de dvre utskjutningshandtagen an-
vints hade detta dock troligen ej paverkat utgdngen for ndgon av
de omkomna. Uverlevnadsmojligheterna hade daremot varit goda om
flygplanets fart hade kunnat nedbringas till maximalt 750 km/h

d3 riaddningssystemet fungerat pd avsett sdatt. i
Med ledning av rdddningssystemets kanda funktionsforlopp, vind-
hastighet och riktning har passagerarens uthoppshojd rekonstrue-
rats ti1l ca 1 800 m. Forarens uthoppshdjd har med stdd av vitt-
nesuppgifter bedomts till ca 600 m, vilket innebdr att han skjutit
ut sig ca fem sekunder senare an passageraren.

1.16 Bdrgning

String kyla ridde efter haveriet under bargningstiden. Marken
var tickt med ett ca 70 cm djupt snotdcke. Plockning av detaljer
runt gropen kunde inte fdretas fOrrdn under senare delen av maj
och i borjan av juni.

Flygplanet var sondersmulat och miste gravas upp. [ kylan fros
mjdlan sd snart den kom upp ur gropen. Nagon egentlig sortering
eller siktningi.kunde darfor inte gdras pa haveriplatsen. Gropen
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gravdes ur och ca 500 m3 mjdla transporterades till Vidselbasen
for siktning ndr den tinat. Grdvningen fortsattes tills inga
indikeringar erhdlls med minsckare. Det visade sig att langst
ned i gropen (p& ca 7 m djup) fanns ett par stenblock mot vilka
tunga detaljer som landstd@1l, barlastvikter och motorns turbin
stoppats. Nagra for utredningen intressanta detaljer kunde dad
tillvaratas for narmare undersokning bl a motorns turbin,
efterbrannkammare, insprutningspump och vissa kugghjul samt
styrcylindrar och kolvstdngslds till hdger och vanster skev-
roder, domkraft till stabilisatoromstdallning och sidtrimroder,
en hydraulpump och tvd tryckackumulatorer, ankare och stator
till en generator.

A11t efter som snén smilte plockades omrddet rent frin detaljer.
Terrdngen mellan haveriplatsen och flygplatsens Ostra bandnda
genomsdktes for att tillvarata plexiglas fran huven, detaljer
till besdttningens flygutrustning och eventuella fynd av flyg-
plandetaljer. Sékerhetsmateriel och flygplanstolar bdrgades av
personal ur FMV-F:Provning. .

I mitten av juni hade htgarna med mjdla tinat sd mycket att
siktning kunde utfdras. Denna gjordes maskinellt med transport-
band och sikt. D var dnnu inte mjilan torr varfor ménga flyg-
plandetaljer miste plockas for hand fran band och sikt. Sikt-
ningen tog tvd veckor i ansprdk. Effer semestern kunde tillvara-
tagna detaljer (paketerade i 102 st plastsdckar) sorteras.

117 Sdrskilda undersdkningar

For den tekniska utredningen vdsentliga undersokningar av bargade
motor- och flygplandetaljer har utforts vid FFV-U/CVA respektive
FEV-U/CYM materiellaboratorium. Resultaten framgdr av den tek-
niska utredningsrapporten (SHK aktbilaga 44). For utredningen
visentliga delar redovisas nedan i analysavsnittet.
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2 ANALYS
21 Flygplanet
2y Tal Hjdlpapparatdrivningen

Via viaxellddan i flygplan 32 B drivs generatorer och hydraul-
pumpar sdsom framgdr av principbilden nedan. Se &dven bilaga 4.

FLYGRIKTNING

EYCHRAULPUMPAR

Bd 7. Vixelllda princip -

i L

Av det tekniska utredningsresultatet att doma torde drivningen av
vaxellddan ha upphdrt under flygningen innan flygplanet slagit
ned i marken.

Sdlunda har vid undersdkning inga tecken upptackts som tyder pd
att hydraulpumparna skulle ha roterat nar de sondrats. Den tank-
pump med hydraulmotor som &terfunnits uppvisar heller inga tecken
pd rotation vid nedslaget, vilket tyder pa att hydraulpumparna

did ej alstrat n&got hydraultryck.

Ndgra indikationer pd att omformare I och III skulle ha roterat
vid nedslaget har heller ej kunnat upptdckas. Eftersom ndmnda
omformare kopplas bort om den ena eller bdda generatorerna stannar
tyder detta understkningsresultat pd att minst en av de tvd gene-
ratorerna ej har roterat.

Bada generatorerﬁa har dterfunnits och understkts varvid det har

konstaterats att de lossnat fran respektive drivaxel. Visserligen
dr deformationer i flakthjulens kilspér mctstridiga'men intryck-

ningar i statorplattor och lagerbanor tyder pd att generatorerna

troligen har varit stillastdende vid nedslaget.
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Det dr emellertid ej mdjligt att entydigt faststdlla varfir
vaxellddans drivning skulle ha upphdrt under flygningen.

Motorn som utdver att alstra dragkraft dven utgor drivkdlla
for hjdlpapparatdrivningen har fungerat vid nedslaget och d& med
ett relativt hogt varvtal vars vdarde dock ej kunnat bestdmmas.

Overforing av kompressoraxelns vridmoment till hdger och vdnster
hjdlpapparatdrivning framgdr av fidljande bild.
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Hoger apparatdrivning med dartill kopplade enheter har roterat vid
nedslaget medan vdnster apparatdrivning roterat fram till ett
kombinerat bdj- och vridbrott pd axeln for horisontaldrivningen.
Fran detta axelbrott fram till vaxellddan synes ingen rotation

ha forekommit vid nedslaget. Hdrpd tyder en mangd indikationer i
form av distinkta intrycksmdrken i olika delar av transmissionen.

Det forhdllandet att deformationsfdrloppet vid nedslaget har
varit snabbt har visserligen gjort det svdrt att ratt tolka or-
saken till att olika detaljer saknar marken pa rotation. Refe-
rensmaterial fran tre liknande haverier har undersokts och jam-
forts med motsvarande detaljer frdn det aktuella haveriet. Vid
de tre referenshaverierna har motorerna roterat vid nedslaget. Det
jamforande undersokningsresultatet visar att forekomst av rota-
tionsmarken tyder pd att ifrdgavarande komponent roterat men att
franvaro av rotationsmirken ej alltid kan tas till intdkt for
att komponenten varit stillastdende vid nedslaget. S& mdnga och
markanta dr emellertid de indikationer som i foreliggande fall
tyder pa att vanster hjdlpapparatdrivning upphort att fungera
under flygningen fore flygplanets nedslag i marken att det med
storsta sannolikhet kan antas vara vad som har intraffat.

En tankbar orsak till ndmnda driftstopp kan vara att drivaxeln
ti11 viaxelladan lossnat i sin Gvre d@nda om hakmuttern som skall
dstadkomma splinesingrepp mellan drivaxeldndan och kardanknutens
gaffelandstycke gangats av. S&dan avgingning ar méjlig (s&som
resultat av verifierande prov i berdrt hdnseende visar) under for-
utsdttning att hakmuttern ej blivit tillrdckligt dtdragen och

18st med 18strad nir drivaxeln senast monterades pd motorn, d v s
14 driftstimmar fore haveriet.

Kardanknuten och drivaxelns ovre dnde har till skillnad fran
praktiskt taget samtliga Ovriga delar tillhdrande vinster apparat-
drivning ej terfunnits vilket gor att ndmnda tdnkbara orsak ej
gar att verifiera. Hakmutteravgangning far dock anses vara en

mera rimlig forklaring dn att kardanknuten skulle ha brustit
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eller att vinkelvixeln mellan horisontaldrivningen och den verti-
kala drivaxeln skulle ha gdtt sdnder. Mot de b&da sistnamnda hy-
poteserna talar mdngdriga driftserfarenheter.

i)l Konsekvenser av upphord vdnster hjdlpapparatdrivning

Upphord drivning av flygplanets vdxelldda medfor

- generatorbortfall
- 1&gt hydraultryck
- 1&gt oljetryck i vaxelladan.

Nir b&da generatorerna stannat indikeras detta fdr foraren

av att de bdda varningslamporna GEN I och GEN II tdnds. Ett

antal stromférbrukande apparater slds automatiskt ifran men for
den fortsatta flygningens mdjliggdrande drivs radio och flyg-
ldgesinstrument direkt av flygplanbatteriet 1iksom oljemanometer,
branslevolymmdtare och indikeringslampor. Framhdilas bor gtt
stabilisatoromstdlining kan gdras och intern telefonifdrbindelse
mellan fram- och baksits bibehd1las dven om generatorerna stannat.
Beroende av flygplanbatteriets laddningsgrad mojliggors sélunda
fartsatt flygning s& ldnge batteriet ej laddas ur (sommartid ca
15 minuter, vintertid ca 10 minuter).

Styrautomaten urkopplas emellertid automatiskt vid generator-
bortfall. Detta medfor att om foraren valt moden spakstyrning
(vilket dr normalt vid all flygning) kopplas spakservot ur,
varefter nigot storre spakkrafter dn tidigare erfordras fran
forarens sida. Driftstdrningserfarenheter avseende styrautoma-
ten har visat att ndr denna kopplas ur upplever fdraren ofta
ett ryck i styrspaken i sidTed‘varvid flygplanet rollar.

Nir hydraulpumparna stannat indikeras detta fdr foraren av att
varningslampan for 1&gt hydraultryck tdnds samt att hydraulmano-
metern visar "noll1". Dartill tands varningslampan fér 1agt brdnsle-
tryck eftersom tankpumparna i ryggflygningstanken dr hydrauliskt
drivna. Motorn erhdller dnd3d erforderligt brdnsle for fortsatt
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drift vilket mojliggdrs genom att insprutningspumpen som drivs
via hoger hjdlpapparatdrivning levererar bransletryck for fin=-
fordelning av brdnslet i brédnnkamrarnas spridare.

Mandvrering av roder for fortsatt flygning med hydraulsystem
som indikeras vara tryckldst mgjliggors sd ldnge tryckackumula-
torn for roderservona kan leverera erforderlig mangd tryck-
vitska. Undersokning av ndmnda tryckackumulator fréan det have-
rerade flygplanet har visat att densamma torde ha varit vdalfylld
med tryckvitska vid sondringstillfdllet.

om drivaxeln fran vinkelvdxeln till flygplanets vdxelldda varit
16s i sin ovre ande s& ldnge hydraulpumpar och generatorer rote-
rat av masskrafterna (uppskattningsvis en-tvd sekunder) har den
dirvid kunnat "vispa runt" fré&n den nedre kardanknuten och sl1a
mot motor och skrov. I sd fall bor ett kraftigt oljud bli foljden
forutom risken for att intilliggande hydraul-, brdnsle- och
oljeledningar skadas. Likasd kan foraren ha upplevt oljud moj-
ligen dven onormala vibrationer, sd. ldinge den Gvre kardanknuten
"yispat runt" innan den brutits Toss fran vinkelvdxeln pd motorn.

2.2 Flygningen

Flygningen torde ha foridpt storningsfritt under de forsta fem
minuterna efter starten. Flygplanets flygbana under denna tid

- den stigande hdgersvangen till kurs 180° efter starten,

- den fortsatta stigningen pa denna kurs upp i moln till
flyghojd 4 000 m,

- den dirpa foljande hdgersvangen som pdborjades pd avsténd
25 km for anflygning mot plats dver Vidsel pa bibeh&llen
flyghdjd 4 000 m samt

- anflygningen pd nordlig kurs fram £i11 ca 3,5 km soder om
plats dver Vidsel
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har i allt vdsentligt kunnat rekonstrueras med hjdlp av analys

av den bandinspelade aktuella radickommunikationen, berdrda flyg-
ledares uppgifter om gjorda radarekoobservationer, bergkning

av aktuell planflyktsfart p& flyghdjd 4 000 m samt beddmning av
rimlig bankningsvinkel i svangen fran sydlig till nordlig kurs.

Resultatet av analysen av ndmnda delar av flygningen visar inga
andra avvikelser frdn ett fullt planenligt forfarande dn att

- foraren ej har motlast flygledarens direktiv om skifte
frén torn- till kontrollfrekvens utan bibehd11it tornfre-
kvensen under den fortsatta flygningen samt att

- planflyktsfarten har varit ca 620 km/h i stdllet fdor 550 km/h,
vilken fart enligt OSF moment 5441 skall hdllas under an-
flygning mot plats frén avstdnd ca 30 km.

Dessa avyvikelser skulle i och for sig kunna tyda pd att fdrarens
koncentration varit splittrad. De har emellertid i den aktuella
trafiksituationen saknat betydelse eftersom flygplanet va; det
enda som for tillfdllet skulle utfora instrumentinflygning for
landning p& Vidsel. Dirfor upprepade ej flygledaren direktivet
om frekvensskifte nir sadant uteblev. Varken flygledarna eller
foraren behdovde iaktta ndgra separationshansyn forrdn vdderflyg-
planet (U 04) passerade strax norr om Vidsel under stigning fran
14g héjd upp till 2 000 m.

Det var ocksa i sistnimnda skede som flygledaren (for att &stad-
komma separation till U 04) meddelade SE-DCL att fdrbereda en
sving dver plats pd 4 000 meters hdjd. Att foraren ej besvarade
detta meddelande kan knappast tyda pad annat dan att han dd hamnat
i ett okontrollerat flygldge och i samband ddrmed varit upptagen
med att beordra passageraren att skjuta ut sig.

Det f5rhallandet att foraren varken meddelat att ndgot onormalt
intraffat eller att han avsig att ldmna flygplanet tyder pd att
det normala, stdrningsfria, kontrollerade flygtillsténd som

uppenbarligen rétt under de forsta fem minuterna efter starten
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snabbt forbytts till sin motsats. Sdsom ovan utvecklats har det
okontrollerade flygtillstindet med storsta sannolikhet initierats
av att vinster hjilpapparatdrivning upphorde att fungera.

En annan forklaring som kommissionen Overvdgt skulle vara att
foraren med tanke pad vad som framkommit betrdffande hans medicin-
ska problem pldtsligt drabbats av huvudvdrk eller yrsel av sadan
intensitet att han blivit inkapabel att fora flygplanet. Mot ett
sadant antagande talar dock det forhdllandet att foraren aldrig
tidigare kdnt av sin huvudvdrk annat &@n efter flygning och att
flygningen forlopte p& hdjder ddr han ej utsattes for sddana
Tufttrycksfﬁréndringar som forekom vid undertryckskammarproven.
Den neurotisering mot flygning med flygplan 32 som utan tvekan
forelegat hos foraren kan knappast ha gjort sig gdllande under
den aktuella flygningen som innan flygtillstdndet drastiskt for-
indrades var helt rutinmiassig och okomplicerad. Fog saknas dar-
for for antagande att forarens medicinska problem haft ndgon be-
tydelse i vad avser initieringen av hdndelsefdrloppet.
Kommissionen utgar dirfor frin att ndmnda tekniska funktionsstor-
ning intraffat under i Gvrigt normal flygning. Visserligen omoj-
liggor ej konsekvenserna av en sé&dan stérning fortsatt flygning
sasom narmare redovisats i foregdende avsnitt (2.1.2). Vid en

i det nirmaste likadan funktionsstérning som intraffade vid flyg-
ning under VMC 1971-11-24 i ett flygplan A 32 ur F 6 kunde foraren
fortsitta flygningen och efter &tta minuter nodlanda pd hemma-
basen dock med brand i flygplanet. Den vdsentliga skillnaden
jamfort med foreliggande fall dr emellertid att i det senare har
funktionsstorningen intriffat vid flygning under IMC.

SHK bedomer att en forare som under IMC-flygning rékar in i denna
situation allra forst har att bemdstra tvd plotsligt uppkommande

svarigheter, ndmligen

o urkoppling av spakservot som sker utan fdrarens medverkan

och som ofta ir forenat med ett ryck i styrspaken i sidled
vilket kridver snabb och korrekt tolkning av gyrohorisontens
presentation samt skevroderparad for att inte via en roll-
rorelse hamna i inverterat flygldge och
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o varningslampor som tands samt oljud mdjligen dven vibra-

tioner som distraherar foraren - fullt tdnkbart till den
grad att han inte observerar en rollstorning.

Om foraren i det aktuella fallet hade bemdstrat dessa svérigheter
ir det mojligt att han kunnat fortsdtta flygningen i avsikt att
efter plané fran 4 000 meters hojd erhdlla VMC i hdjdutrymmet
under 2 000 m pd vilken héjd han visste att molnundersidan 1&g.

[ s& fall skulle han darefter beroende pd hur flygplanet fort-
sittningsvis fungerade kunna fatta beslut om att nédlanda pd
Vidsel eller att passageraren och han sjdlv skuTle skjuta ut sig
vilket d& vore mdjligt att gdéra inom ramen for rdddningssystemets
prestandagrinser.

Exakt kan ej faststdllas hur foraren inledningsvis uppfattat och
analyserat den drastiskt fordndrade flygsituationen eller vilka
dtgirder han avsett vidta sd ldnge flygningen forsiggick IMC.
Det snabba hindelseftrloppet talar emellertid for att han inte
vidtagit andra dtgdrder dn att beordra passageraren att skjuta
ut sig och att darefter sjdlv ldmna flygplanet. Darvidlag kan
hans neurotisering avseende 32-flygning ha inverkat negativt pd
hans formiga att adekvat bedoma ldget.

Av den tekniska utredningsrapporten framgdr att flygplanet mdste
ha hamnat i en halvrollsliknande rirelse for att passera moln-
undersidan i det flyglige det di hade intagit (ca 80 graders dyk-
vinkel och fart ca 850 km/h). Detta innebdr att farten inom
Toppet av ca 10 sekunder okat frén planflyktsfarten ca 620 km/h
till drygt 750 km/h (maxfart for att undvika fenkollision efter
utskjutning) med den rimliga forutsdttningen att flygplanet under
halvrollen utsatts for en positiv belastning av minst 2 G.

Detta forhillande visar att foraren ej formitt eller forsokt
bemistra de tidigare niamnda svérigheterna, vilka snabbt kan ha
forvirrats d& han utan spakservo tvingats anvanda nagot storre
spakkraft 3n normalt. Han kan ha misstolkat flyglagespresenta-
tionen eftersom horisontbalken dr relativt svdravlast, fortsatt
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rollrorelsen till rygglage och avsett pdbdrja en upptagning som
i stillet blivit en dykning. Detta fdrutsdtter att han antingen
avsett att stiga till VMC dver moln eller att enbart utfora en
hojdkorrektion. Det kan heller ej uteslutas att hans mandvrering
paverkats av en mer eller mindre kraftig sinnesvilla.

Undersdkningsresultatet av raddningssystemets funktion vid have-
riet visar att passageraren skjutit ut sig pd ca 1 800 meters hojd.
For att foraren skall ha hunnit - eventuellt efter Gvertalning -
beordra passageraren att skjuta ut sig och denne hinna reagera
och nigorlunda forbereda utskjutningen p& ndmnda hdjd, maste
foraren ha fattat beslutet pd hdjd vdl Gver 2 000 m (molnundersi-
dan). Nir fdéraren bestdmt sig har han stétt fast vid att dven
sjdlv skjuta ut sig. Harfor talar dels att han ej fallt ut luft-
broms och att han varken dragit av eller pd gas eller stallt om
stabilisatorn fran det varvtal resp trimldge han anvant i plan-
flykt pad hojd 4 000 m med fart 620 km/h, dels att flygplanet med
ofrindrad dykvinkel (ca 80 grader) fortsatt fran molnundersidan
ti11 nedslaget i marken. Foraren har alltsd ej forsokt gdra nagon
upptagning ur dykningen. Mojligen skulle han ha kunnat ta upp
utan att kollidera med marken om han tillrdckligt snabbt efter
passagen av molnundersidan hunnit faststdlla flygldget och ddr-
efter paborjat upptagning med erforderlig belastning (sannolikt
skulle Gverbelastning ha erfordrats).

I detta sammanhang bdr framhallas att dvning i avancerad flygning
med flygplan 32 B enligt SFI ej far utforas annat dn vid inflyg-
ning av ny personal och d& med maximal fart M 0,9 och med maximalt
til18ten lastfaktor 4,5 G. Vid dvrig flygning dr maximalt tilldten
lastfaktor 3,0 G upp till fart M 0,9 och 2,5 G vid hdgre fart.
Forarna vid RFN flyger utan G-drdkt. Till skillnad mot 32-fOrarna
vid MFD ovar de ej heller avancerad flygning med SK 60. Mot hdr
namnd bakgrund kan det vara naturligt att foraren som under ndstan
20 &rs tid aldrig &vat avancerad flygning med 32 B ej heller i

den aktuella situationen p&bdrjade nagon upptagning med hdg belast-
ning dven om han insdg att utskjutning i rddande hoga fart skulle
vara riskfylld.
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Foraren skot ut sig forst ca fem sekunder senare dn passageraren
pd ca 600 meters héjd och hamnade i bdrande fallskdrm pd ca 100
meters hojd. Forarens utskjutning har sdledes skett ndra rddd-
ningssystemets nedre prestandagrans vad avser hgjd.

Vad som orsakat att han skjutit ut sig sd sent kan vara hanfor-
bart till

o desorientering orsakad av turbulens, buller och kringflygan-
de foremdl i kabinen efter baksitsens huvgenombrott

och/eller

o svérigheter att finna utskjutningshandtaget och mandvrera
det under rédande storda forhdllanden.

Ett schema utvisande det sannolika hdndelsefldde som ledde till
haveriet framgdr av ndsta sida.

. Forarens medicinska problem

Sedan 1&ng tid tillbaka hade foraren varit foremdl for beddmning
fran flygmedicinsk synpunkt. Tveksamhet har ddrvid forelegat om
foraren skulle f& fortsatta att flyga flygplan 32. Hogt kvalifi-
cerad flygmedicinsk expertis har dock beddmt att forarens be-
svar ej innebar ndgon flygsdkerhetsrisk. Sett mot bakgrund av

att 32-flygtjansten for Swedair-forare vid Vidsel till sin karak-
tir ar relativt okomplicerad saknas i och for sig anledning ifra-
gasitta denna bedomning. Trots detta mdste man anse det sannolikt
att en forare med sddana problem som de foreliggande har mindre
méjligheter att handla adekvat i en snabbt uppkommen kritisk R
tuation #n forare utan sddana besvdr. Satillvida maste forarens
tjdnstbarhet p& flygplan 32 ha varit nedsatt.

Varken Swedair eller foretagets flygchef p& Vidsel hade kdnnedom
om forarens egentliga medicinska problem. Flygchefen reagerade
for forarens periodvis negativa instdllning till 32-flygningar
genom att erbjuda denne att flyga enbart helikopter. Detta slog
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foraren emellertid bestdmt ifrdn sig. Styrande for honom har
sannolikt varit att det skulle framstd i bdattre dager om han

sjdlv snarare #n foretaget foreslog ndgon fordndring av hans
flygtjinst. Ddrfor ansokte han ocksd om fdorflyttning till fore-
tagets mil1flygorganisation i Gdvle. Ledande for denna atgdrd maste
ha varit att han skulle slippa flyga 32 men dandd kvarstd i kvali-
ficerad flygtjinstbefattning trots att det skulle medfora att han
och hans familj tvingades bryta upp frdn Vidsel ddr man av allt
att doma etablerat sig vdl och trivdes gott.

3 SLUTSATSER

;. Ty Sammanfattning av utredningsresultatet

o Flygplanet hade giltigt luftvdrdighetsbevis och var under-
hallet enligt gallande bestdmmelser.

o Flygplanets vikt och tyngdpunkt 1dg inom foreskrivna
grdnser.

o Fbraren hade giltigt civilt flygcertifikat med behdrighet
pa flygplantypen.

o Forarens tjanstbarhet pd flygplantypen var nedsatt.

o Vid anflygning under IMC pd flyghojd 4 000 m mot plats Gver
Vidsel har vdnster hjdlpapparatdrivning upphort att fungera.

o Driftstérningen har lett till att flygplanet hamnat 1 en
halvrollsriorelse foljd av brant dykning varvid farten
snabbt dkat.

o Foraren har ej formatt eller forsckt hdva rollrdrelsen -
ej heller minska farten - innan de ombordvarande skot ut
sig vid fart 850-900 km/h.
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0 Rdddningssystemet fungerade pd avsett sdtt men eftersom
farten vid utskjutningarna var hdgre &n fdér rdddnings-
systemet gdllande dvre gransvarde - 750 km/h - omgjlig-
gjordes sdvdl passagerarens som forarens rdaddning.

] Sannolik haveriorsak

Under instrumentflygning pd 4 000 meters hdjd i moln har
flygplanets vdnstra hjdlpapparatdrivning pldotsligt upphort att
fungera vilket Tett till att flygplanet hamnat i en halvrolls-
liknande rorelse. Foraren har ej forsokt eller formdtt att hdva
rorelsen utan beslutat om utskjutning for passageraren och sig
sjalv.

Passageraren och ddrefter fdraren har skjutit ut sig d3d flyg-
planet befunnit sig i brant dykning under snabb fartdkning.

Raddningssystemet har visserligen fungerat pd avsett satt_men
flygplanets fart vid utskjutningarna har varit hdogre &n for syste-
met gdllande Gvre gransvarde.

Orsaken till att hjdlpapparatdrivningen upphdrt att fungera har
ej med sdakerhet kunnat faststdllas.

Bidragande faktor till handelsefGrloppet efter funktionsstdrningen
kan ha varit fdrarens neurotisering vad avser flygning med
flygplan 32.
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o VIDTAGNA ATGARDER

FMV:Flygmateriel har under utredningstiden vidtagit f&ljande
av haveriundersokningen direkt betingade &tgadrder:

o Ett antal vinkelvdxlar har undersckts. Intet onormalt
har ddrvid patrdaffats.

o Anvisningar har utfdrdats avseende engéngskontroll av
vixelladornas drivaxlar. Atgdrden foranleddes av att
glapp konstaterades i en kardanknut.

o Underhallsintervallet for drivaxelns Gvre och nedre
kardanknutar har samordnats.
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REKOMMENDATIONER

Inforande av ny styrautomat och gyrohorisont forbattrar
flygplanet sd att ett spanningsbortfall inte &stadkommer
en styrsystemstorning. Den nya gyrohorisonten fdrbdattrar
forarens mgjligheter att reda ut ett felaktigt flyglage.
Reservhorisont finns ej heller i den nya installationen.

Modifierade flygplan 32 bdrjade tas i bruk véren 1980.
I dessa flygplan har frekvensen av felyttringar i flyg-
ldgespresentationen varit relativt hdg. Infdorande av
reservhorisont i modifierade flygplan 32 bor darfor
overvagas.

Vid arbeten pd flygplan tilldmpas sjdlvkontroll inom FV.
Arbetsunderlaget omfattar i allmdnhet inte detaljerade
anvisningar om hur t ex monteringskontroll skall goras.
I UFS 32-836-2502 (montering av motor) finns som sista
punkt 2.36 "kontrollera att alla 1&sningar blivit utfdrda".

For att underlitta kontrollarbetet bor underlaget beredas
s& att monteringskontrollen dr specificerad och utfores
pad lampliga stdllen i arbetsgdngen, inte minst mot bak-
grund av att den personal som skall utfora kontrolien
saknar speciell kontrollutbildning.

FV UFS bor successivt kompletteras i samband med omarbet-
ning.

Faststdlld flygbeklddnad skall enligt gdllande fdre-
skrifter anvindas. For personalen bdr battre klarlaggas
att flygbeklidnaden ar en skyddsutrustning och att moj-
ligheterna att overleva minga ganger dr beroende av
detta skydd.
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4., Fran flygande personalen har vid diskussioner fram-
h&11its att sannolikheten for ett uthopp frén flyg-
plan 32 vid fart over 750 km/h bor goras s& liten som
mojligt. T ex bor sd stora sdkerhetsavstdnd som mgjligt
efterstravas mellan anfallande och md1flygplan av typ 32.
Forflyttningsflygning bdr utforas med hogsta fart
750 km/h.
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Radiokommunikation.
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+ Ja det war urrTattat.
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tillbake 111l mi=a pdr du Fass=srar tudrs
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far =t13a =n bit? '
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